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(54) Fahrerassistenzsystem und Verfahren zur Steuerung von einer informationsdarstellung, von 
Kommunikationsmitteln und von einer Aktorik in einem Fahrzeug 



(57) Es wird ein Fahrerassistenzsystem bzw. ein 
Verfahren zur Steuerung von einer Informationsdarstel- 
lung (9, 14), von Kommunikationsmitteln (15, 16) und 
von einer Aktorik (18) in einem Fahrzeug vorgeschla- 
gen, dass dazu dient, einem Fahrerzu ertauben, multi- 



medial Eingaben vomehmen zu konnen, ohne die ein- 
zelnen Gerate in dem Fahrzeug separat zu bedienen. 
Die Ausfuhrungsbefehle werden in Abhangigkeit von ei- 
ner Fahrsituation, von vorhandenen Geraten die steu- 
erbar sind und von vergebenen Prioritaten sowie von 
Sensorwerten ausgefuhrt. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erflndung geht aus von einem Fahrerassi- 
stenzsystem bzw. einem Verfahren zur Steuemng von 
einer Informationsdarstellung, von Kommunikationsmit- 
teln und von einer Aktorik in einem Fahrzeug nach der 
Gattung der unabhangigen Patentanspruche. 
[0002] In einem Fahrzeug wie z.B. einem Kraftfahr- 
zeug, gibt es bereits verschiedene Informations-, Kom- 
munikations- und UnterhaltungsqueJlen sowte verschie- 
dene Aktoren, die nach Wunsch cingestellt werden kon- 
nen. Diese unterschiedlichen Gerate weisen meist eine 
unterschiedliche Bedienphilosophie auf, so dass jeweils 
eine separate Bedienung erforderlich ist. 
[0003] Weiterhin stellen Gerate, die Informationen 
darstellen, Oder auch Kommunikationsmittel unabhan- 
gig voneinander mit einem Benutzer eine Verbindung 
her, indem gleichzeitig von den Geraten Informationen 
dargestellt werden und zusatzlich die Kommunikations- 
mittel, z. B. ein Telefon, eine Kommunikation ankundi- 
gen. Verschiedene Fahrer eines Fahrzeugs werden un- 
terschiedliche Voreinstellungen bezuglich der Aktoren 
und der Mittel zur Informationsdarstellung sowie der 
Kommunikationsmittel haben und vornehmen. Dies 
macht eine individuelle VoreirsteHung bei Beginn einer 
Fahrt erforderlich. 

Vorteile der Erfindung 

[0004] Das erfindungsgemaBe Fahrerassistenzsy- 
stem bzw. das erfindungsgemaBe Verfahren zur Steue- 
mng von einer Informationsdarstellung, von Kommuni- 
kationsmitteln und von einer Aktorik in einem Fahrzeug 
haben demgegenuber den Vortei), dass ein einheitli- 
ches Bedienkonzept vorliegt, so dass der Fahrer nicht 
die unterschiedliche Bedienung von unterschiedlichen 
Geraten erlernen muB. Dies fuhrt zu einem erheblichen 
Zeitvorteil, und es erteichtert die Bedienung in einem 
Fahrzeug erhebfich. Dadurch wird auch die Bedienung 
schneller und Fehleingaben werden reduziert. 
[0005] Daruber hinaus muB der Fahrer nicht uber vor- 
handene Gerate inform iertsein, da dies das erfindungs- 
gemaBe Fahrerasslstenzsystem ihm abnimmt. Vortell- 
hafterweise muB der Fahrer nur selnen Wunsch auBern, 
und das Fahrerassistenzsystem fuhrt diesen Wunsch 
mittels den vorhandenen Geraten als Ausfuhrungsbe- 
fehl aus. Dies erhdht weiterhin die Sicherheit des Fah- 
rers erheblich, da er auf multimediale Weise seinen 
Wunsch auBern kann, einmaf durch Sprache, durch 
haptische Eingaben oder auch durch eine Blickrich- 
tungsanderung, so dass der Fahrer eine in einer be- 
stimmten Situation eine ihm genehme Form der 
WunschauBerung auswShft. 

[0006] Vorteilhafterweise nutzt das erfindungsgema- 
Be Fahrerassistenzsystem bei der Ausfuhrung des Aus- 
fuhrungsbefehls des Fahrers die Kenntnis uber vorhan- 



dene Gerate (Anzeige, Lautsprecher, Kommunikations- 
mittel) in Abhangigkeit von Sensorenwerten, die eine 
Fahrsituation charakterisieren und von abgespeicher- 
ten Daten, die persdnlichen Praferenzen Oder Priorisie- 

5 rungen angeben. Als abgespeicherte Daten sind auch 
Angaben uber vorhandene Gerate zu verstehen. 
[0007] Weiterhin ist es von Vorteil, dass in einem Fall, 
wenn ein Fahrerwunsch als Ausfuhrungsbefehl nicht 
wunschgemaB ausgefuhrt werden kann, dem Fahrer 

10 mittels einer Informationsausgabe mitgeteitt wird, dass 
es nicht moglich ist, seinen Wunsch auszufuhren. In die- 
ser Situation teilt dann der Fahrer dem Fahrerassistenz- 
system einen prazisierten Wunsch mit, oder er auBert 
einen alternativen Wunsch. Der Fahrer wird damlt im- 

15 piizit uber die Moglfchkeiten des Fahrzeugs, beispiels- 
weise zur Informationsdarstellung informiert. Zu sot- 
chen Situationen kommt es, wenn es beispielsweise der 
Fall 1st, dass mehrere Gerate den Fahrerwunsch als 
Ausfuhrungsbefehl ausfuhren konnen. Es liegen also 

20 Kollisionen vor. Ein anderer Fall, der auch zu einer 
Nichtausfuhrung des Ausfuhrungsbefehl fuhrt, ist, dass 
der Ausfuhrungsbefehl uberhaupt nicht ausgefuhrt wer- 
den kann, da vorhandene Gerate zu einer Ausfuhrung 
nicht in der Lage sind. 

25 [0008] Durch die in den abhangigen Anspruchen auf- 
gefuhrten MaBnahmen und Weiterbildungen sind vor- 
teilhafte Verbesserungen des Fahrerassistenzsystems 
bzw. des Verfahrens zur Steuerung von einer Informa- 
tionsdarstellung, von Kommunikationsmitteln und von 

30 einer Aktorik in einem Fahrzeug moglich. 

[0009] Besonders vorteilhaft ist, dass der Prozessor 
des Fahrerassistenzsystems ein Benutzerprofil anlegt, 
so dass darin fahrerspezifische Daten abgelegt werden, 
die fur einen jeweiligen Fahrer zu Beginn einer Fahrt ab- 

35 gerufen werden, urn die entsprechenden Voreinstellun- 
gen vorzunehmen. Der Abruf des Benutzerprofils ist 
vorteilhafterweise mit einer Identrfikation des Fahrers 
verbunden, urn festzustellen, fur welchen Fahrer ein Be- 
nutzerprofil zu laden ist. Dies erspart dem Fahrer per- 

40 sonliche Voreinstellungen zu Beginn der Fahrt und fuhrt 
somit zu einer erheblichen Zeitersparnis. 
[0010] Daruber hinaus ist es von Vorteil, dass ver- 
schtedenen Ausfuhrungsbefehlen unterschiedliche 
Prioritaten zugeordnet werden, nach denen diese Aus- 

45 fQhrungsbefehle ausgefuhrt werden. Diese Prioritaten 
werden In Abhangigkeit von einer Situationserkennung, 
von Sensorenwerten, von vorhandenen Geraten von 
Kommunikationsmitteln und von abgespeicherten Da- 
ten vergeben. Damit wird vorteilhafterweise ein Fahrer 

50 in StreBsituationen nicht mit unnotigen Informationen 
belastet. Dies fuhrt das Fahrerassistenzsystem nach 
abgespeicherten Regeln durch. 
[0011] Daruber hinaus ist es von Vorteil, dass die Mit- 
tel zur Personenerkennung Signalprozessoren aufwef- 

ss sen, so dass mittels Software, die auf diesen Signalpro- 
zessoren abiauft, ein Zustand eines Fahrers anhand 
seiner Stimme und seines optischen Eindrucks erkannt 
wird. Dazu greift die Software auf abgespeicherte Daten 
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zuruck, urn diese Daten mit den aktuellen biometrischen 
Daten des Fahrers zu vergieichen. Der Zustand des 
Fahrers wird zur Interpretation eines Ausfuhrungsbe- 
fehls mit verwendet. Dabei kann vorteilhafterweise in ei- 
ner StreBsituation ein Fahrer entspannt werden, Oder 
der Ausfuhrungsbefehl fuhrt dazu, dass die Menge an 
dargestellten Inform ationen reduziert wird. 
[0012] Des weiteren 1st es von Vorteil, dass als Anzei- 
ge ein Netzhautprojektor verwendet wird, wodurch eine 
dreidimensionale Darstellung und der Verzicht auf eine 
Projektionsflacheerreichtwird. Dies fuhrt zu einer Platz- 
einsparung im Fahrzeug und einer anschaulichen Dar- 
stellung der Informationen. 

[0013] Weiterhin ist es von Vorteil, dass ein stereo- 
skopischer Bildschirm als Anzeige verwendet wird, so 
dass eine dreidimensionale Darstellung und damit eine 
wirklichkeitsgetreuere Darstellung errelcht wird, die ei- 
nem Fahrer aussagekraftigere Informationen liefert. 
[0014] Alternativ ist es von Vorteil, dass als Anzeige 
ein Frontscheibenprojektox verwendet wird, der dazu 
fuhrt, dass eine Informatrofisdarstellung in Blickrichtung 
des Fahrers erzeugt wird, so dass der Fahrer seinen 
Blick nicht von dem Verkehr abwenden muB, wodurch 
eine erhohte Sicherheit fur den Fahrer und den StraBen- 
verkehr erreicht wird. 

[0015] Weiterhin ist es von Vorteil, dass das erfin- 
dungsgemaBe Fahrerassistenzsystem ei^ yik'ec^cr 
aufweist, so dass der Fahrer mittels Sprache Wunsche 
auBern kann, die in Ausfuhrungsbefehle 'jmgesetzt 
werden. Vorteilhafterweise werden die Daten von dem 
Mikrofon auch fur eine Analyse der Stimme des Fahrers.. 
die AufschluB uber seinen Zustand gibt, verwendet. 
[001 6] Daruber hinaus ist es von Vorteil, dass die An- 
zeige eine beruhrungssensitive Schicht aufweist, die es 
ermoglicht Eingabe auf der Anzeige selbst durchzufuh- 
ren. Dies reduziert vorteilhafterweise den notwendigen 
Platz im Fahrzeug fur die Anzeige und die Eingabevor- 
richtungfurhaptische Eingaben. Werden die Bedienele- 
mente dabei vorteilhafterweise nach Wunsch des Fah- 
rers auf der Anzeige symbolhaft dargestellt, erhoht dies 
die Akzeptanz des erfindungsgemaBen Fahrerassl- 
stenzsystems. 

[0017] Weiterhin ist es von Vorteil, dass eine Kamera 
eine Blickrichtungserkennung aufweist, so dass auch 
die Blickrichtung als Elngabemedlum verwendet wer- 
den kann. Dies erlelchtert vorteilhafterweise dem Fah- 
rer die Eingabe von seinen Wunschen. 
[001 8] SchlieBlich ist es von Vorteil, dass die Gerate 
des Fahrerassistenzsysterns uber einen Bus verbunden 
sind, so dass eine einfache Verdrahtung und Kommu- 
nikation ermoglicht wird. Weiterhin erieichtert dies die 
einfache Ankopplung weiterer Gerate an das erfin- 
dungsgemaBe Fahrerassistenzsysterns. 

Zeichnung 

[0019] Ausfuhrungsbelspiele der Erfindung sind in 
der Zeichnung dargestellt und in der Beschreibung na- 



her erlautert. Figur 1 zeigt das erfindungsgemaBe Fah- 
rerassistenzsystem, Figur 2 zeigt das erfindungsgema- 
Be Fahrerassistenzsystem, wobei die Gerate des Fah- 
rerassistenzsysterns uber einen Bus verbunden sind, 
s und Figur 3 zeigt das erfindungsgemaBe Verfahren zur 
Steuerung von einer Informationsdarstellung, von Kom- 
munikationsmitteln und von einer Aktorik in einem Fahr- 
zeug. 

10 Beschreibung 

[0020] Urn einem Fahrer .in.?einem Fahrzeug mit ver- 
schiedenen Geraten und Aktbren zur Bedienung nicht 
zu.uberfordern und damit nicht vom Verkehr abzulen- 

15 ken, ist ein einheitliches Konzept zur Bedienung erfor- 
derlich, das gleichzeitig die Fahrsicherheit erhoht und 
von dem Fahrer einen geringen Lembedarf erfordert. 
Weiterhin ist es notwendig, den Fahrer automatlsch von 
einer Informationsuberlast zu entlasten und in StreBsi- 

20 tuationen den InformationsfluB zu reduzieren bezie- 
hungsweise zu regulieren. 

[0021] ErfindungsgemaB weist das Fahrerassistenz- 
system muttimediale Eingabemoglichkeiten auf, wobei 
die Eingaben dann als Ausfuhrungsbefehl interpretiert 

25 werden und dieser Ausfuhrungsbefehl in Abhangigkeit 
von der Fahrsituation, den vorhandenen Geraten, von 
Sensorenwerten und von abgespeicherten Daten aus- 
gefuhrt werden. Die Ausgabe wird dann mit einem ent- 
sprechenden Gerat ausgefuhrt, so dass eine gleichzei- 

30 tige Darstellung unterbleibt. Weiterhin werden die Aus- 
fuhrungsbefehle mit einem Benutzerprofil abgeglichen 
und einer Priorisierung unterzogen. Auch eine Kontak- 
tierung des Fahrers mittels Kommunikationsmitteln wird 
als Ausfuhrungsbefehl interpretiert und in Abhangigkeit 

35 von der aktuellen Situation ausgefuhrt. Damit ergeben 
sich zwei wesentliche Telle des Fahrerassistenzsy- 
sterns, zum einen einen Fahrerwunsch interpreter und 
zum anderen ein Ressourcenmanager, der gemaB ei- 
nem vom Fahrerwunschinterpreter ermittelten Fahrer- 

40 wunsch als Ausfuhrungsbefehl entsprechende Res- 
sourcen zur Ausfuhrung des Ausfuhrungsbefehls be- 
reitstellt. Die eigentliche Ausfuhrung des Ausfuhrungs- 
befehls wird dann von dem entsprechenden Gerat 
selbst vorgenommen. 

45 [0022] Figur 1 zeigt das erfindungsgemaBe Fahreras- 
sistenzsystem, wobei verschledene Ger§te mit einem 
Prozessor 1 verbunden sind. 

[0023] Uber einen ersten DateneinVausgang ist eine 
Signafverarbeitung 2 an den Prozessor 1 angeschlos- 

50 sen. Uber einen zweiten DateneinVausgang der Signal- 
verarbeitung 2 ist eine Kamera 3 angeschlossen. Ober 
seinen zweiten Datenein/ausgang ist der Prozessor 1 
mit einer Signalverarbeitung 4 verbunden. Die Signaf- 
verarbeitung 4 ist uber ihren zweiten Datenein-/aus- 

55 gang mit einem Mikrofon 5 verbunden. Der Prozessor 1 
ist uber seinen dritten Datenein-Aausgang mit einer Si- 
gnalverarbeitung 6 verbunden. An einen zweiten Daten- 
einVausgang der Signalverarbeitung 6 ist ein haptl- 
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sches Bedienelement 7 angeschlossen. Uber seinen 
vierten Datenein-Zausgang istder Pro2essor 1 mit einer 
Signalverarbeitung 8 verbunden. Die Signalverarbei- 
tung B ist uber ihren zweiten Datenein-Zausgang mit ei- 
ner Anzeige 9 verbunden. Uber seinen funften Daten- 
ein-Zausgang ist der Prozessor 1 mit einem Speicher 10 
verbunden. An seinem sechsten Datenein-Zausgang ist 
der Prozessor 1 mit einer Signalverarbeitung 11 verbun- 
den. Sensoren 12 sind an einen zweiten Datenein-Zaus- 
gang der Signalverarbeitung 11 angeschlossen. An ei- 
nen siebten Datenein-Zausgang des Prozessors 1 ist ei- 
ne Signalverarbeitung 13 angeschlossen.. Ail einen Da- 
tenausgang der Signalverarbeitung 1 3 ist ein Lautspre- 
cher 14 angeschlossen. Gber seinen achten Datenein-/ 
ausgang 1st der Prozessor 1 mit einer Sende-ZEmp- 
fangsstation 15 verbunden. Uber ihren zweiten Daten- 
ein-Zausgang ist die Sende-ZEmpfangsstation 15 mit ei- 
ner Antenne 16 verbunden. Ober seinen neunten Da- 
tenein-Zausgang ist der Prozessor 1 mit einer Signalver- 
arbeitung 17 verbunden. Ein zweiter DateneinVaus- 
gang der Signalverarbeitung 17fuhrt zu Aktoren 18. 
[0024] Ein Fahrer des Fahrzeugs, in dem sich das 
Fahrerassistenzsystem nach Figur 1 befindet, macht 
haptische Eingaben mittels des haptischen Bedienele- 
ments 7. Solch ein haptisches Bedienelement 7 ist ein 
manuell bedienbares Element wie z.B. eine Taste, ein 
Radchen, ein Trackball, ein Drehknopf und andere Ele- 
mente, die Dreh- oder Fuhr- Oder Druckbewegungen er- 
moglichen. Das haptische Bedienelement 7 reprasen- 
tiert daher nicht nur ein Bedienelement sondem, wenn 
vorhanden, mehrere. 

[0025] Die haptischen Bedienelemente 7 weisen 
Sensoren auf, die die mechanische Bewegung in elek- 
trische Signale umsetzen. Diese werden dann mit an- 
geschlossener Elektronik verstarkt und gegebenenfalls 
digitalisiert. Der so entstandene Datenstrom wird an die 
Signalverarbeitung 6 ubergeben. Die Signalverarbei- 
tung 6 fuhrt, wenn das haptische Bedienelement 7 die 
Digitaiisierung noch nicht durchgefuhrt hat, die Digitals 
sierung durch. Des weiteren fuhrt die Signalverarbei- 
tung 6 eine Fehierkorrektur durch. Gegebenenfalls wird 
auch noch eine Quellencodierung vorgenommen. Der 
Datenstrom wird in ein Datenformat. das der Prozessor 

1 liest, umformatiert Zur Erledigung dieser Aufgaben 
welstdie Signalverarbeitung 6 einen Prozessor auf . Das 
haptische Eingabesignal wird dann von der Signalver- 
arbeitung 6 an den Prozessor 1 ubertragen. Der Pro- 
zessor 1 interpretiert die Daten von der Signalverarbei- 
tung 6 ais Ausfuhrungsbefehl. 

[0026] Dabei berucksichtigt der Prozessor 1 Daten 
von den Mftteln zur Personenerkennung. Zu diesen Mit- 
teln gehdren die Kamera 3 mit der Signalverarbeitung 

2 und das Mikrofon 5 mit der Signalverarbeitung 4. Die 
Kamera 3 und auch das Mikrofon 5 werden dazu ver- 
wendet, urn einerseits einen Fahrerzustand zu ermit- 
teln, iiegt also eine StreBsituation oder eine entspannte 
Situation vor, und andererseits, urn Wunsche des Fah- 
rers, die mittels der Sprache oder der Blickrichtung ge- 



macht werden, zu erfassen. Die Fahrerzustandserken- 
nung wird dadurch durchgefuhrt, dass die Daten der Ka- 
mera 3 und des Mikrofons 5 von der Signalverarbeitung 
2 bzw. der Signalverarbeitung 4 mit abgespeicherten 

5 Daten verglichen werden, urn den StreBzustand des 
Fahrers zu ermitteln. Bei den Kameradaten wird insbe- 
sondere darauf geachtet, wie die Gesichtsmuskelan- 
spannung des Fahrers ist, wahrend bei der Sprache, die 
mittels des Mikrofons 5 aufgenommen wird, das Fre- 

10 quenzspektrum der Sprache und auch der zeitliche Ver- 
lauf der sprachltchen AuBerungen analysiert werden. 
Unter dem zeitlichen Verlauf ist beispielsweise zu ver- 
stehen, wie schnell eine Person spricht und ob groBe 
Dynamikunterschiede in kurzer Zeit voriiegen. Diese 

15 Daten sind dann mit einem durchschnittlichen Sprach- 
verhalten der betreffenden Person zu vergleichen. Mit 
der Kamera 3 und dem Mikrofon 5 sowle der ange- 
schlossenen Slgnalverarbeitungen werden damlt bio- 
metrische Daten des Fahrers ermittelt. 

20 [0027] Werden die Kamera 3 undZoder das Mikrofon 
5 als Eingabemittel verwendet, wird bei der Kamera 3 
dies in Kombination mit der Anzeige 9 vorgenommen. 
Dabei wird die Blickrichtung des Fahrers im Hinbllck auf 
die dargestellten Symbole auf der Anzeige 9 ausgewer- 

25 tet. Dazu weist die Kamera 3 eine Blickrichtungserken- 
nung auf. Diese Auswertung erfolgt durch den Prozes- 
sor 1 , der die Daten von der Signalverarbeirj-c 2 ds- 
Kamera 3 und von der Signalverarbeitung 8 der Anzeige 
9 erhalt. Die Signalverarbeitung 2 weist w ; e such die Si- 

30 gnalverarbeitung 4 jeweils einen Signalprozessor auf. 
urn die Daten. der Kamera 3 bzw. des Mikrofons 5 zu 
verarbeiten. 

[0028] Werden Befehle mittels Sprache von dem Fah- 
rer gemacht, dann wird mittels des Mikrofons 5 die Spra- 

35 che empfangen und in elekt risen e Signale umgesetzt, 
um dann mittels der Signalverarbeitung 4 ausgewertet 
zu werden. Dabei wird das empfangene Spektrum mit 
abgespeicherten Spektren verglichen, um eine Sprach- 
anatyse und dam it eine Befehlsauswertung durchzufuh- 

40 ren. 

[0029] Der Prozessor 1 hat damit, falls alle mdglichen 
Eingabemittel verwendet wurden, die Kamera 3, das Mi- 
krofon 5 und die haptischen Bedienelemente 7 bis zu 
drei unterschiedtiche Ausfuhrungsbefehle voriiegen. 

45 Die AusfOhrungsbefehle mOssen gegebenenfalls priori- 
siert werden, um die AusfOhrungsbefehle In einer zeitli- 
chen Abfolge durchzufuhren. Zunachst ist jedoch zu 
uberprufen, ob die Ausfuhrungsbefehle uberhaupt aus- 
fuhrbar sind. Dazu werden im Speicher 10 abgespei- 

50 cherte Daten geladen, so dass der Prozessor 1 eine 
Aussage uber die Ausfuhrbarkeit der Befehle machen 
kann, wobei der Prozessor 1 einen Merkmafsabgleich 
durchfuhrt. 

[0030] tm Speicher 10 sind die Gerateeigenschaften 
55 des vorhandenen Fahrerassistenzsystems abgelegt. 
Dabei sind allgemeine Merkmale mit Ger§ten verknupft. 
Will beispielsweise der Fahrer klassische Musik horen, 
dann ist das Merkmal klassische Musik mit vomande- 
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nen Geraten verknupft, die klassische Musik liefern kon- 
nen. Dazu gehoren zunachst der Speicher 1 0 und/oder 
die Sende-/Empfangsstation 15, wobei die Sende-/ 
Empfangsstation 15 sowohl Empfangsstationen, also 
ein Autoradio, ais auch Mobiltelefone reprasentiert. Fer- s 
ner gehort zu einem Autoradio Qblicherweise auch ein 
Wiedergabegerat, also ein Kassettenabspielgerat, ein 
CD- Oder ein Minidiscabspielgerat. Als Speichermedien 
sind hier eine CD, ein MPEG3-Speicher, Minidisc, eine 
Audio kassette, Festplatten oder eine DVD moglich. Der io 
Speicher 10 und/oder das Autoradio weisen solche 
Speichermedien auf . Sie konnen dabei jeweils nur ein, 
aber alternativ auch gleichzeitig mehrere Speicherme- 
dien aufweisen. 

[0031 ] Will der Fahrer ein bestimmtes Musikstuck ho- 15 
ren, und dieses Musikstuck 1st auf vorhandenen Spei- 
chermedien nlcht verfQgbar, 1st es moglich, mittels der 
Sende-/Empfangsstatlon 15 eine Datel uber eine Funk- 
verbindung zu laden, die das entsprechende Musik- 
stuck enthalt. 1st auch das nicht moglich, dann wird an- 20 
hand einer Merkmalsbestimmuug des Musikstucks, z. 
B. ein Klavierkonzert, ein stiiahnliches Stiick als Alter- 
native angeboten, wobei auf der Anzeige 9 eine Ausga- 
be vorgenommen wird, dass dies ein Alternativstuck ist. 
Die Ausgabe auf der Anzeige 9 kann alterrativ auch un- 25 
terbleiben. 

[0032] Weiterhin ist es auc* mog!^ dass wenn ein 
Musikstuck nicht auf lokalen Speichermeoien, aiso ins- 
besondere der Speicher 10 vorhanden 'St. mittels im 
Speicher 10 abgespeicnerter Daien, die ein Benutzer- 30 
profil des Fahrers ausmachen f andere Praferenzen be- 
zuglich Musikstucke des Fahrers zu ermitteln. Auch da- 
durch kann ein altemativer Radiosender, der entspre- 
chende Musik lief ert, eingestellt werden. Auch dies kann 
optional auf der Anzeige 9 dargestellt werden. 35 
[0033] Hat der Prozessor 1 nun ein Musikstuck zur 
Wiedergabe gefunden, dann gleicht der Prozessor 1 die 
Musik noch mit der momentanen Fahrsituation ab. Da- 
ten uber die Fahrsituation erhalt der Prozessor 1 einer- 
seits von den Sensoren 12 und andererseits von der *o 
SendeVEmpfangsstation 15. Die Sensoren 12 weisen 
Geschwindigkeitssensoren, Abstandssensoren, 6l- 
und Wasserstand sowie weitere fahrzeugspezifische 
Daten auf, die eine kritische Fahrsituation indizieren 
kennen. Dazu geh6ren auch Helligkeitssensoren, die 45 
bel Ddmmerung Oder Nacht ein erhdhtes Gefahrenpo- 
tenzial anzeigen, und Sensoren, die Signale entspre- 
chend der Witterung geben, die also insbesondere auf 
Regen, Nebel und niedrigeodersehrhoheUmgebungs- 
temperaturen reagieren. so 
[0034] Mittels der Sende-/Empfangsstation 15 ermit- 
telt der Prozessor 1 den Standort des Fahrzeugs und 
aktuelle Verkehrsinformationen fur diesen Standort. 
Dies ist in Verbindung mit dem Speicher 10 zu sehen, 
der elektronische Daten aufweist, so dass damit ein Na- 55 
vigationssystem realisiert ist. Alternativ kann ein Navi- 
gationsgerat auch an den Prozessor 1 angeschlossen 
sein. 



[0035] Liegt eine kritische Situation vor, dann wird der 
Prozessor 1 keine Musik abspielen, die zu einem erhdh- 
ten StreBverhalten des Fahrers fuhren wird, sondern ei- 
ne entspannende Musik auswahlen. Musik wird daher 
auch nach diesem Merkmal klassifiziert oderzumindest 
weist der Speicher 1 0 Daten auf, die es dem Prozessor 
1 erlauben, Musik nach solchen Merkmalen selbst zu 
klassifizieren. Die Musikdaten werden dann der Signal- 
verarbeitung 13 ubergeben, die eine Dekodierung der 
Daten und eine Digital -Analogwandlung durchfuhrt, wo- 
bei dann die analogen Signale von dem Lautsprecher 
14 mittels angeschiossener Elektrpnik verstarkt und 
dann mittels des Lautsprecherc selbst wiedergegeben 
werden. 

[0036] Die Sende-/Empfangsstation 1 5 mit der ange- 
schlossenen Antenne 16 reprasentiert einerseits ein 
Autoradio, also eine relne Empfangsstation, und ande- 
rerseits ein Kommunikatlonsmittel in einem Fahrzeug, 
also typischerweise ein Mobiltelefon. Das Autoradio 
wird zum Empfang von Radiosendern benutzt und, wie 
oben dargestellt, zum Abspielen von Speichermedien 
verwendet. Das Autoradio weist einen eigenen Prozes- 
sor zur Dekodierung der Audiodaten auf. Im Falle eines 
digitalen Rundfunkempf angers, wird das Autoradio 
auch als Datenempf anger fur Multimediadaten verwen- 
det. DAB (Digital Audio Broadcasting) DRM (Digital Ra- 
dio Mondial) Oder DVB (Digital Video Broadcasting) sind 
geeignete digitale Obertragungsverfahren, die auch ne- 
ben Audioprogrammen besonders fur die Datenubertra- 
gung ausgerichtet sind. Mittels dieser digitalen Obertra- 
gungsverfahren sind insbesondere breitbandige Daten- 
ubertragungen moglich. 

[0037] Wird die SendeVEmpfangsstation 1 5 als Kom- 
munikationsmittel im Duplexbetrieb verwendet, dann 
wirkt die Sende-ZEmpfangsstation 15 mit der Antenne 
16 als Mobiltelefon. Qblicherweise werden die bekann- 
ten digitalen Mobilfunkstandards GSM (Global System 
for Mobile Communication) und UMTS (Universal Mo- 
bile Telecommunication System) hierbei verwendet. 
Vorteilhafterweise kann ein Mobiltelefon einerseits zum 
Abruf und Laden von Daten von externen Datenquellen 
verwendet werden, zum anderen im Zusammenspiel 
mit dem Autoradio als Ruckkanal beim Laden von Mul- 
timediadaten uber digitalen Rundfunk. 
[0038] Wird nun der Fahrer Qber die SendeVEmp- 
fangsstation 15 kontaktiert, dann wird dieser Anruf als 
Ausfuhrungsbefehl von dem Prozessor 1 interpretiert, 
was gleichbedeutend mit einer Eingabe durch den Fah- 
rer ist. In Abhangigkeit von der Fahrsituation wird dem 
Fahrer angezeigt, dass ein Anruf vorliegt. Ist es eine 
streBfreie Situation, dann wird dies mittels des Laut- 
sprechers 14 vorgenommen. Liegt ein erhohter 
StreBfaktor vor, dann wird dies nur auf der Anzeige 9 
dargestellt. Ein Anruf wird im Vergleich zu anderen Aus- 
fuhrungsbefehlen, z. B. dem Abspielen von Musik oder 
anderen Aktionen betreffend der Unterhaltung, hoher 
priorisiert. Auch Verkehrsinformationen, die den Stand- 
ortbereich des Fahrzeugs betreffen, werden gegenuber 
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der Unterhaltung hoher priorisiert. 
[0039] Dem Fahrer ist es auch moglich mittels des er- 
findungsgemaBen Fahrerassistenzsystems Aktoren 18 
einzustellen. Solche Aktoren 18 betreffen den Sitz des 
Fahrers, Spiegeleinstellungen eine automatische Ab- 
standsregelung, Fensterheber und auch eine Klimare- 
getung, also insbesondere Stellglieder. Auch solche Be- 
fehle konnen muttimedial von dem Fahrer ausgefuhrt 
werden. Also entweder mittels des haptischen Bedie- 
nelements 7, des Mikrofons 5 Oder der Kamera 3. Sol- 
che Einsteliungen werden im Vergleich zu wichtigen In- 
formationsdarstellungen wie Verkehrinformatibhen 
niedriger priorisiert. Die Befehle die Aktorik : 18 betref- 
fend werden dann von dem Prozessor 1 der Signalver- 
arbeitung 1 7 ubergeben, die dann die Aktorik 1 8 steuert. 
Dabei kann hier auch die Aktorik 18 uber einen Fahr- 
zeugbus verbunden sein. 

[0040] Die Anzeige 9 kann alternativ zum haptischen 
Bedienelement 7 auch ais manuelles Bedienelement 
verwendet werden, wenn die Anzeige 9 mit einer beruh- 
rungssensitiven Schicht versehen wird. Solch eine be- 
ruhrungssensitive Schicht ist hier ais analoges Touch- 
panel ausgefuhrt. D. h. durch den Druck auf die Anzeige 
9 werden ausgehend vom Druckpunkt vier Widerstande 
generiert. Mittels dieser Widerstande kann der Druck- 
punkt berechnet und damit ais Eingabesignal interpre- 
tiert werden. Alternativ kann eine Matrix von transparen- 
*'* ten Leiterbahnen verwendet werden, so dass dann ein 
digitales Touchpanel vorliegt. Eine weitere Alternative 
stellt ein Infrarottouchpanel dar. Hier wird eine Matrix 
von Infrarotstrahlen uber das Anzeigenfeld gelegt, wo- 
bei die Beruhrung dann mittels Unterbrechung dedek- 
tiert wird. 

[0041] Die Anzeige 9 kann alternativ entweder ais 
Monitor, ais Netzhautprojektor, ais stereoskopischer 
Bildschirm oder auch ais Frontscheibenprojektor aus- 
gefuhrt sein. 

[0042] Das Fahrerassistenzsystem nach Figur 1 kann 
im Hinblickauf die Eingabevorrichtungen auch ohne die 
Kamera 3 und/oder das Mikrofon 5 und/oder das hapti- 
sche Bedienelement 7 ausgefuhrt sein. 
[0043] In Figur 2 ist das erfindun gsgemaBe Fahreras- 
sistenzsystem dargesteilt, wobei hier die Komponenten 
iiber einen Bus 19 verbunden sind. Alle an den Bus an- 
geschlossenen Gerate weisen einen Buscontrolier auf, 
der die Kommunikation Qber den Bus 19 regelt. Mittels 
Datenein-AausgSngen sind ein Prozessor 20, Signal- 
verarbettungen 21 , 23, 25, 27,ein Speicher 29, eine Si- 
gnalverarbeitung 30, 32, eine Sende-/Empfangsstation 
34, eine Empfangsstation 36 und eine Signatverarbei- 
tung 38 angeschlossen. An die Signalverarbeitung 21 
ist uber deren zweiten Datenein-Aausgang eine Kamera 
22 angeschlossen. An die Signalverarbeitung 23 ist 
uber deren Zeitendatenein-Aausgang ein Mikrofon 24 
angeschlossen. An die Signalverarbeitung 25 ist uber 
deren zweiten Datenein-/-ausgang ein haptisches Be- 
dienelement 26 angeschlossen. An die Signalverarbei- 
tung 27 ist uber deren zweiten Datenein-Aausgang eine 



Anzeige 28 angeschlossen. An die Signalverarbeitung 
30 sind uber deren zweiten Datenein-Aausgang Senso- 
ren 31 angeschlossen. An einem zweiten Datenein-/ 
ausgang der Signalverarbeitung 32 ist ein Lausprecher 

5 33 angeschlossen. Die an den zweiten Daten ein-/aus- 
gang der Sendeempfangsstation 34 ist eine Antenne 35 
angeschlossen. An die Empfangsstation 36 ist an deren 
Dateneingang eine Antenne 37 angeschlossen. An den 
zweiten Datenein-Aausgang der Signalverarbeitung 38 

10 sind Aktoren 39 angeschlossen. 

[0044] Diese Funktionsweise entspricht der die fur Fi- 
gur 1 beschrieben wurde. Im Unterschied zu Figur 1 
wurde hier getrennt von der SendeVEmpfangsstation 
34 eine Empfangsstation 36, mit einer Antenne 37 ein- 

*5 gezeichnet, die hier ais Autoradio wirkt. 

[0045] In Figur 3 ist das erf indungsgemaBe Verfahren 
zur Steuerung einer Informationsdarstellung, von Kom- 
munikationsmltteln und einer Aktorik in einem Fahrzeug 
dargesteilt. In Verfahrensschritt 40 wird einer Eingabe 

20 durch einen Fahrer vorgenommen. In Verfahrensschritt 
41 interpretiert das erfindungsgemaBe Fahrzeugassi- 
stenzsystem die Eingabe in einen Ausfuhrungsbefehl. 
In Verfahrensschritt 42 wird der Ausfuhrungsbefehl mit 
Daten von Mitteln zur Personenerkennung, von einer Si- 

25 tuationserkennung von Sensorwerten und von vorhan- 
denen Steuerbahngeraten zur Informationsdarstellung 
und von den Kcmcvjn J kations mitteln abgeglichen. In 
Verfahrensschritt 43 wird dann eine Priorisierung des 
Ausfuhrungsbefehls durchgefuhrt. In Verfahrensschritt 

30 44 wird der Ausfuhrungsoefehl ausgefuhrt. 



PatentansprOche 

35 1. Fahrerassistenzsystem, wobei das Fahrerassi- 
stenzsystem einen Prozessor (1 , 20) aufweist, wo- 
bei der Prozessor (1, 20) mit Mitteln (3, 5, 22, 24) 
zur Personenerkennung, mit einem Speicher (1 0, 
29), mit einer Anzeige (9, 28), mit einem Lautspre- 

40 cher (14, 33), mit Kommunikationsmitteln (15, 16, 
34 - 37), mit wenigstens einer Eingabevorrichtung 
(7, 26), mit Aktoren (18, 39) und mit Sensoren (12, 
31) verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Prozessor (1 , 20) Daten von der wenigstens ei- 

45 nen Eingabevorrichtung (7, 26) und von den Mitteln 
(3, 5, 22, 24) zur Personenerkennung und/oder von 
den Kommunikationsmitteln (15, 16, 34-37) in Aus- 
fuhrungsbefehle umsetzt und dass der Prozessor 
(1 , 20) die Ausfuhrungsbefehle zur Steuerung der 

50 Aktoren (18, 39) und/oder mittels der Anzeige (9, 
28) und/oder des Lautsprechers (14, 33) und/oder 
der Kommunikationsmittel (15, 16, 34 - 37) aus- 
fuhrt, wobei der Prozessor (1, 20) dabei gegebe- 
nenfalls Daten von den Sensoren (12, 31), der An* 

55 zeige (9, 28), den Kommunikationsmittel (1 5, 1 6, 34 
- 37) und/oder dem Lautsprecher (14, 33) berfick- 
sichtigt und/oder Daten aus dem Speicher (1 0, 29) 
ladt. 



6 



11 



EP 1 123 842 A2 



12 



2. Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 1 , dadurch 
gekennzeichnet, dass der Prozessor (1 , 20) so aus- 
gebildet ist t dass der Prozessor (1, 20) ein Benut- 
zerprofil als abgespeicherte Daten anlegt, indem 
der Prozessor (1 , 20) in Abhangigkeit von den Da- 5 
ten der Mitte! (3, 5, 22, 24) zur Personenerkennung, 

die aktuellen Einstellungen fur die Aktoren (18, 39), 
die Kommunikationsmittel (15, 16, 34 - 37), die An- 
zeige (9, 28) und den Lausprecher (14, 33) spei- 
chert, falls sich die bereits abgespeicherten Einstel- 10 
lungen fur diese Daten von den Mitteln (3, 5, 22, 24) 
zur Personenerkennung von den aktuellen Einstel- 
lungen unterscheiden, und dass der Prozessor (1, 
20) die Ausfuhrungen der Ausfuhrungsbefehle in 
Abhangigkeit von dem Benutzungprofil durchfuhrt. '5 

3. Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 1 Oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Prozessor (1, 
20) so ausgebildet ist, dass der Prozessor (1 , 20) 

in Abhangigkeit voncten Daten der wenigstens ei- 20 
nen EingabevorricrffSs (7, 26), den Mitteln (3, 5, 
22, 24) zur Personenerkennung, den Kommunika- 
tionsmitteln (1 5, 1 6, 34 - 37), den Sensorwerten und 
gegebenenfalls von den abgespeicherten Daten fur 
die Ausfuhrungsbefehle, Prioritaten vergibt und 25 
dass der Prozessor (1 , 20) die Ausfuhrungsbefehle 
nach den vergebenen Prioritaten bearbeitet. 

4. Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Mitte! (3, 5, 22, 24) zur 30 
Personenerkennung Signalprozessoren aufwei- 
sen, die so ausgebildet sind, dass sie einen Zu- 
stand eines Fahrers bestimmen. 

5. Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 3, dadurch 35 
gekennzeichnet, dass die Anzeige (9, 28) einen 
Netzhautprojektor aufweist. 

6. Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Anzeige (9, 28) einen ste- *o 
reoskopischen Bildschirm aufweist. 

7. Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Anzeige (9, 28) einen 
Frontschutzschelbenprojektor aufweist. 45 

8. Fahrerassistenzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Mittel (3, 5, 22, 24) zur Personenerkennung ein 
Mikrofon (5, 24) aufweisen, das als Eingabevorrich- so 
tung verwendbar ist. 



10. Fahrerassistenzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Mittel (3, 5, 22, 24) zur Personenerkennung we- 
nigstens eine Kamera (3, 22) aufweisen, wobei die 
wenigstens eine Kamera (3, 22) eine Blickrich- 
tungserkennung aufweist, so dass die wenigstens 
eine Kamera (3, 22) als Eingabevorrichtung ver- 
wendbar ist. 

11. Fahrerassistenzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Prozessor (1 , 20) in Abhangigkeit von dem Zu- 
stand des Fahrers abgespeicherte Einstellungen 
aus dem Speicher (9, 29) ladt und verwendet. 

12. Fahrerassistenzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Prozessor(1, 20) mlt anderen Komponenten 
uber einen Bus (19) verbunden ist. 

13. Verfahren zur Steuerung von einer Informations- 
darstellung (9, 14, 28, 33), von Kommunikationsmit- 
teln (15, 16, 34-37) und von einer Aktorik (18, 39) 
in einem Fahrzeug, dadurch gekennzeichnet, dass 
Benutzereingaben und Daten von Mitteln (3, 5 : 22 s 
24) zur Personenerkennung als Ausfuhrungsbefeh- 
le interpretiert werden Lrd dass d's A-sfuhrtngs- 
befehle in Abhangigkeit von einer Situationserken- 
nung, von Sensorwerter. vsn vcrhandenen Gera- 
ten zur Informationsdarstellung und von abgespei- 
cherten Daten ausgefuhrt werden. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass ein Benutzerprofil fur eine mit den 
Mitteln zur Personenerkennung erkannte Person 
angelegt wird, wobei das Benutzerprofil fur von der 
Personen bevorzugte Einstellungen beziiglich der 
Aktorik (18, 39), den Kommunikationsmitteln (15, 
16, 34-37) und der Informationsdarstellung (9, 14, 
28, 33) aufweist, und dass die Durchfuhrung der 
Ausfuhrungsbefehle in Abhangigkeit von dem Be- 
nutzerprofil ausgefuhrt wird. 

15. Verfahren nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nach den Benutzereingaben, den Da- 
ten von den Mitteln (3, 5, 22, 24) zur Personerken- 
nung, den Sensorwerten und gegebenenfalls von 
abgespeicherten Daten fur die Ausfuhrungsbefehle 
Prioritaten vergeben werden, nach denen die Aus- 
fuhrungsbefehle ausgefuhrt werden. 



9. Fahrerassistenzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Anzeige 9, 28 eine beruhrungssensftive Schicht 55 
aufweist, so dass die Anzeige 9, 28 als Eingabevor- 
richtung verwendbar ist. 
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